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对我国大中型铁路旅客站 

建筑创作的反思 

卢 小 获 

摘荽 本文积多年调研和成、渝车站等设计实践经验，着重就太中型旅客站设 

计手 法，姑 舍统计数 据和 图倒进行 了系列 总结分析 ，同时运 用新 的管理方 法和技 术， 

就如何在设计中体现提 高服务质量，探 索发展创新之路，提 出T复合性、开放性、 

联运 站 的建议 。 

美德词 铁路旅 客站建筑，硅车室，kf-斤，太天井，流线 

前 言 

建国以来，我国交通事业迅速发展，成就是巨大的。然而面对我国四化建设的宏伟前景 

和开放改革洪流的冲击，交通始终处于紧张状态，存在着许多亟待解决的问题。再从世界经 

济发展和科学技术飞速进步的高度上看，则对交通提出了更高的要求。为此，借鉴国内外的 

有益经验，结合我国特点，改变落后面貌，探寻新路子， 就显得十分重要。本文仅就铁路旅 

客站建筑进行一些分析讨论。 

我 国的旅客站建筑实践十分丰富，以北京站为代表的一批客站建筑起到了很好的作用。 

我们虽然取得不少成绩，但对 旅行难 的问题仍未很好解决，作为建筑师必须以敏锐的眼 

光洞察交通性建筑的薄弱环节，真正脚踏实地、实事求是地解决设计中的具体问题，同时， 

还应县有创新精神 推动我国铁路旅客站建筑的创作水平。 

、  

从旅客像：“驴子”说起 

在我国，旅客外出旅行，一般均携带随身行李，土特产或其它物品，肩挑手提，像 “驴 

子”那样行走 (见 图 1)十分吃力，当他们经广场、站房、检票 口、天桥、地道、月台，土 

到列车时巳精疲力尽了，还得争先恐后抢座位、抢放行李，若是老弱妇孺病残人则更为艰难 

术文 19g9年1月 9收 鄯。 
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芝者认为， 河减少旅客的体力消耗、创造方便舒 

适旧惯 和 1个祭件、便利的手续， 良好的腮务 

与 管 理 等 等足旅客站建筑没计的核心同题。从建 

筑术语来 盟，就是要有科学的、良好的总体流鳗、 

简浩的平面布1 、便捷的流稃、最，p的 ：下折腾 、 

合理的剖。 选 到的细部设计，与使用管理部 

门的密切配合⋯ ·。这一切均有赖于建筑师深八生 

活、细心体察，虚心请教，讲求实效 、努力探寻和 

勇于创新来解决。 

2 由复杂、大规模朝简化、紧凑演变 圈l 

旅客众多，且候车时问长，是我国客流报突出的特点。 由于这个原因导致客站面积规模 

大，又由于 “城市大门”、纪念性等要求、喜欢掉大体量使平面布局复杂化，在这种不利条 

件下，我国客站设计工作曾走过一段弯路。以下对我国一些典型客站设计手法进行分析 

2．1 广大厅秘大夭井的布局形式 

这种布局的优点是：交通联系空间 (即大广厅)、候车空间、营业空间彼此划分明确又 

紧密联系，各种放 客能按照自己的l不同需要按不同的流程灵活行进而又不互相干扰。候车室 

数量多，便于组织各种不同方向、 同车次的客流分散候车，易于取得较安静独立的候车环 

境，便于清拮卫生管理工作。大天井使得站房各部分均劈获得良好的自然通风与采光。迟到 

旅客无需进入候车室可径直经由广厅直达跨线设备进站。同时大广厅还较易得到雄伟壮观的 

气魄。 

但这类布局形式，也存在着一些较严重的缺点，以下结台实例进行具体分析。此类布局 

可以归纳为两大类。 

(1)中央大， 厅联系若干个横向挟车室和两个大天井t 

岛 2 琼 t 

例 1．北枣站 (见匮2)，是解放后我国建造的 

规摸最宏伟，民族风格与现代结构相融合，建筑艺术 

水平高、各种不同流线立体错开、自然通风采光良好 

的优秀旅客站设计。由于该端挹国内最大的客站，候 

车宦数量多，共有 8个，营 室和服务问也很多， 

这就必然导致报大的 厅殪 目啄 蠡l令厅室，其广厅 

面积为 5，487m (其中·首层为 32§l 、 二楼迥廊 

为 2263m )。每位进蒴最 客都必需穿行大广 厅，无 

形中增长了流线，二层放客进各候车室均形成 “口袋 

式 流线，尤其是到两翼端部候车室和前面候车室， 

其流线更为迂回曲折，穿套现象更搬 重。这就使得 

从广厅到高架天桥前的咽喉地带在高蜂时常发生较严 

重的交通堵塞现象，妨碍进站秩序，给管理带来不少 

困难，幸好高 架天桥较宽大(跨度为22m(，缓解了进 

站旅客的拥挤。该站的首层流线劂处理得比较合理 
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例 2．广卅I站 (见凰 3)，系线侧下式。用地遭跨线，平丽布硒 。j：IL r 站需嗣，中央大 

广厅采取开敞式1三盛，用太玻璃窗门与两旁的天井庭院相连通，庭院JJj咖荫绿化、水池，曲 

挢 石凳等小品点缀， ．体现了南方特色。首层流线与北京站的二层一样，形成 “口袋式”流 

线 二层因与基本站台地 警相 平，采用了三座栈桥与站 台连通，所以流线均为揽向通过式， 

较北京站为好，坦前面礴仝傧车室仍惑迂迥、且有穿套现象 二慝只限务于基术站台 (只有 
一 条列车停靠娥)，所以候车面积显得过多}而首层服务于多个中间站台，同时还要让出售 

票，行包等用房，艘候车面积器嫌少了。 

；最 曲 

蝈 _。、 广 州；站 

层轴  

翻 4 太 原站 

侧 3．太藤站、(见图 4)，为线侧下式 用地道垮线，平面布局亦类似前两站，但广厅 

压缩成纵 向矩形空间联系各候车室，去掉两端部的纵向穿套候车室，以首层候车室为主。这 
一 点比广州站台理。但因都需通过串间地灌进站，倚议首层各候车室与北京站一 样形 成 了 

口袋 式 溢线 二层m1蹰 嚣鞋 本站 台，没有广州站那种栈桥，流线为横向通过式，处理较 

好。．谖站酋 三强面积劳配}B辚恰当 但葡 率候车室和广厅为了立面要求而过份加高，浪费 

建筑空 阎霹辖E源。 ． ’ · ‘。 -- ‘ _： - 

、_ ll_ ： ；最 商 

^- (2) 中央大广厅联系若干个纵向候车室 

帮镝个大天井： 
- ①横向广厅联系几个纵向候车室： 

图 5 1_上； l站。订5年旁察 。 

例 1．上海站 (74年方案，见圈 5)。为 

。 了遥应城市道路规划现状，采用了岛形平面布 

局。。属于待大型站 。该方案对总体布局，流线 

组织干乍了精心安排．体型和立面设计上也取得 

：了新颖简洁的散果 由于太艇采用了大尺度的 

候车厅 (其最呋豹候车厅面积 为 05ora ， 这 
一 在国内是宦 纪录的)，从而有效地减少了候车 

室 的数量，为简化站房布局帮流线设计创造 了 

育啊条件。各候车室皆为纵向贯通式流线，方 
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向嘲 蝈、0 畅自然。母于、软滞、黄宾、l羽 等髓军室位置屠小，流线最4 艟， 2到照顺。 

怛该站一：层普通候1 r旅客强票 进天桥前，需计建筑圆弧用边行走，增血l了横 向 流 程约 

80m。据了解由于地处闹市区，庞大的体量引起众 多的拆迁户，故最终来能实施此方 案。 

例 2．重庆上轿站 (6O年方 案，见图 6)。为解决当地夏季炎热气候影响，采用纵向候车 

厅布局 以弥补朝向昀不足，各候车厅均为纵向通过式流线，方向明确，流线顺畅，利用纵向 

外廊避免了人流通过时对候车区的干扰。二层采用两个天桥进站，有效地缩短了进站流程。 

但由于采用了三条纵向候车空间，而使得横向广厅拉得较长，增加了旅客撼向行程。此外、 

／， ——■ 
圈 6 重虞土桥站 

两个天桥在站台上引起较多的楼梯和坡道， 

使站场的 “清爽感”受到影响。 

图 7 长沙站 

②方形广厅加过厅，通廊联系几个纵向候车整。 

l例。长沙站 (觅图 7)。布局采用方形大广厅加前厅 (或称过厅)和通廊，组成 “工” 

字形交通枢纽空间，环绕四个大天井联系各个取向候车室 解决了长沙炎热气候的朝向与通 

风要求，各候车室均为纵向贯通式，流绕颟畅，候车秩序良好。首层进站流线对准两座地道， 

直接方便，二层进站由栈桥与基本站台相连接，对于乘座特快的旅客、尤其是对贵宾和软席旅 

客最为便捷。但该布局由于方形广厅孤立居中， 与两侧纵向候车室平行并间隔以大天井，致 

使广厅无法与各个候车室直接相连，只好增加许多走廊、过厅来弥补，尤其是首层数量最大 

的普通旅客均经 由前厅 (过厅)丽不经过广厅进入两侧大候车室}只有较少量的快车旅客和 

贵宾软席等旅客才经由广厅进入。所以广厅使用率报低，未能起到分 人流的作H{，显得大 

而空。此外，又由于立面体量的需要和广厅气势的要求， 两个慢车候车室、前过厅和广厅均 

采取了超平本身需要的 “拔高”的高空间尺度，导致了建筑体积的浪费和不亲切感。正立面 
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大片鹛 歧窗 与 两 的矛 盾也鞍 突⋯。 

缘 』 所述，大广厅和太天井的布局方式，- 总结为蕊娄： 

第一类：中央大广厅联系若干个横向候车室的布局方式。由于中央广厅和巾轴线_1 的跨 

线设备r一个天桥或一一个地遭)紧衙柿联 除了直接进站旅客鼓为便 外，其它旅客进到与跨 

线设糈同层的两翼靛车室必然符易形成 “F1袋式”流线； 一,r7．4 与基本站台相平的)则可利 

用候车室靠站台的那一面组织横向贯通式流线而取得台理解决。这种布局又困主楼梯 (或自 

动扶梯)将人流引向里面，致使需要到前面候车室的旅客反方向迂 回绕行。 

第二类：中央大广厅联系若干个纵向嫉车室的布局形式。大都采用纵向贯通 式 流 线 组 

织，克服了 “口袋式”流线的跌点，大大方便了候车秩序的管理工作。此种布局宜于采用横 

向广厅，以便与两俺纵向候车室直接联通，横向广厅内部空问与立面处理较易取得一致。但此 

类布局当采用一个踌线设备时，与跨线设备同层平面的旅客出候车室后的横向走 行 距 离较 

长，为克服此缺点，改用两个跨线设备比较理想，但过多的天桥或地遭，不仅增加造价，也 

会影响站场上空灼 “清爽感 。此外，迟到旅客进站不如上述第一类布局方便。 

总之，由于大广厅，大天井撑大了建筑平面和体量，必然导致建筑周长和广厅尺度的加 

大，旅客从站房入口到检票口的整个漪芒线距离也随之增长 (见表 1)，从而引起整个站房布 

局和结 构体系的复杂亿以及『玛部空间尺度的实际需要和外部立面体量尺度要求的矛盾。特别 

是站房面宽和进深太大，需要 占用大面积土地、建筑平面系数低、体积浪费大、旅客进站流 

程长、不经济、不紧凑等等，鉴于以上的严重酞陷，建议今后应大力改进或淘汰此类布局。 

尤其在我国城市 用地 日趋紧张的情况下。 

2．2 以较小尺度广厅联系两鼻候车大厅的布局 

襄 ' 各 站 流 线 长 度 表 

I I 

i旅客最高 l 

站名；鬏 I ” l 

北京站 1 14，000 I 

广州站 j 6，800 

站房 总建 { 
筑 面 积 I 

(m ) J 
‘ ’ 。 。 。 。 ‘ 。 。 。 。 。 。 。 ’ ’  。 ‘ 。 ‘  。 。 。 。 。 。 。 ’ ’ ’ ‘ 。 。 。 。 ‘ 。 。 ‘  

— ‘ — 。  

46，孔0 { 线 平式 

2,0，000 线倒 下式 

兰兰 一萎通萎一萋差篓r,-委 嚣 ⋯ ⋯『J’ 主八口 车 室或地连八口 “ 
首 层 11 7 

= 层 231 

371 (最远一 个候 车 室) 

首 层 194 

= 层 136 

186 (最远 一夸候 车室) 

首 层 i8l 

= 层 I62 

重庆站 l 
(沙坪坝) 9，2。o 线翻j平式! 兰垂 

】jB 

9 

73 

J 5 

G 

99 
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J 

武昌站 l 2，000 7，000 
— — 一 一

l
， — — — — ， ⋯ — — 一 ，  — ．  

南京站 2，000 ： 6，721 

桂椿站 I 

线侧下式 I 首层 135 

蠼侧平式 l 首层 ．62 

4，200 l 线侧下式 首谣 
： 层  

54 

60 

续表 

上海站}11，O00 33，74 0 线上式 辇 郴109~．、 - 。。， 
一 256 (最连一十候车室) 

注t袁中所列流线数字，是蒲流线经过柏全程．包括剜 5̂最长时韵实 距离。 

表 2 各站候车面积、交通面积表 

旅客最高 站房总建筑；幢车面积 交通面积 (广厅加 
-  

备 、 注 站 名 聚集量f人) 面积(m ) (m。) 某它交通面积m ) 

北京站 捌，000 46，700 8，939 7，705 。 ’ 餮厅亦在曲錾蠹房在站房内， 
广 m站 6，800 26，000 7，4S7 ’ 5，994 、 一 

【 
售票厅、行毡序在站房内 

长沙站 远 期6，000 19，000 6，786 5， 28 ： 亲斤 杼施_房在站房外 
f 一 一  

太愿站 4，000 11，600 4，536 ， 1，82t一 售票厅、行包房彝站房外 

．  8S 售票厅
， 行芭磅在盎房卧 上海站 11．O00 33，740 15，229’ 0(包括商桀遗造 

' 

7，000 e“s叶j．一2，008． ．1l_。、 麦瓢辨嚣 ’， 成舞站 ．15，900 近期lB。000 
每 其它主通面税指前厅 过厅 通道等 经舳盆势客叠面租 

表 3 各 站 广 斤 面 积 褒 

广厅曾屠面积 广厅'二层迥廊面积 合 计 L 
站 名 奋 注 (m > (m ) (m。) 

_  

】 

北京站 3，225 2，26g 6，487 

_ 

广 州站 2，500 1，840 4，340 

长沙站 1，260 504 1，764 未充分起到分百芒人流作用 

太原站 ， 900 

(7 4 )l 2，。。0 (年方案)i 
成都 站 888 

上 海站 ． 1，680 

372 

1，320 

1，272 

3，320 

58l 

422 

l，472 
一  一  

2，102 

例 I．成都站 (见图8)。该站为我国西南最大的铁路旅客枢纽站，旅客最高聚集置为 

7，000̂ ，远期规划为 10，000人，，屠特走型站。但却抛弃了大广厅犬天井的特大型站一般贫 
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二层 面 

图 8 成都站 (1918年设计，198 5年建成) 

用的布局手法，而采用了较小尺度广厅联结两翼大候车厅的 “一”字形布局手法，横向贯通 

式漉线组织。由于布局的简洁，从而减少了交通面积，带来流线短捷，少占用地、简化建筑、 

节约投资的效果。此外，简祜的平面，使旅客一进站房就一 目了然、 方向明确。 候 车厅 尽 

可能地 集·f ，减少了数量、提高了利用率、大楼梯和自动扶梯分布两侧顺应横向流线等讲求 

实效的办法，是比较成功的。从表 2、表 3各站面积指标比较 中，可 以看出该站在匾类规模 

的旅客中总建筑面积最少，候车使用面积最大，交通面积最省。 

例 2．桂林站 (见图 9)。该站采用币对称手法，布局 自由，体现了明快活泼的气氛。 

总体布局安排了庭院、园林、并与水面相结合，体现 了桂林风景区的特 点。 由于朝向关系 

将各候车室纵向排列而使各候车室均获得南北好朝向，广厅尺度小，并将楼梯、厕所、盥洗 

室环绕天井布置，减少了公共交通面积，利于 自然通风。贵宾室独处左端濒临湖嘲，分区明 

确、减少了干扰。设站流线组织为纵向贯通式、简沾通顺。站台雨篷柱距很大，使视野更为 

开阔。但该站精通长立面布骂了较多的踏步，以及采取了较高的层高。如果取消踏步，将首 

屠适当侮低，就会使旅客惑到更为亲切，方便。另外，该站规模小，蜘果取消广厅和天井， 
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改成综合太厅，可能会取得更为简洁亲切的效果。 ． 

2．s 以候车大厅为主体的布局 
．  

． 

此类布局，在建筑体型上将候车大厅的大空间作为主体，把营业用柏较小空阆处理成副 

体。将二者分开设置，避免了进站旅客与营业珏嘈杂^流的相互干扰 。适用于大型站中规模 

偏 小者， 

例 1 

图 11 塘 沽 站 

轴 线 

http://www.cqvip.com
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上，1#常明显突出，使旅客流线简明便捷。母子、团体、贵宾流线也得到妥善照顾。少量基 

水站台的旅客则经 由大厅右侧大楼梯上到售票厅．k部的候车室 (其空间与大厅流通)，然后 

跨越栈桥进站。售票厅则布置在右端独立对外，不干扰候车大厅。整个布局紧凑经济。站房 

位置还可以移近站场和站房。另外，立面造型显得平淡单谓了一些。 

例 2．塘沽站 (见图11)。该站 由于处在不规则场地，故采用了圆形候车厅与不对称的 

总体布蜀和周围环境相协调，取得了独特的效果。圆形候车厅成为三条城市道路的对景，售 

票厅与候车厅紧密相连，行包房则通过外廊独处另一端，贵宾室靠近月台，通过窿院与站房 

相连系。该站流线安排十分简洁通畅，由于旅客均为市郊旅客或国际旅客，不存在排队候车 

进站同题，故可以做成圆形挟车空间。 

侧 3．重庆沙坪坝站设甘 (见图12) 该站布屉呈 “一”字型，候车大厅位置居中，普 

通旅客候车室集中在一个明朗通畅的大空阃之中，其面积为3088m ，长度为85m 为适应旅 

I }‘I 

图12 重庆 (抄坪拥)站设计 (1974年设计) 

tI}l_ 

靛至太厅 ‘ l̂．侯车大厅上空 2．齿票厅 2̂ ．告票厅上空 3+售票磨 

闷讯她 5．’储 藏宣 6．售票办公室 7．客运室 8．客运主任室 

j夏务鼠室 10．计量 室 n．阈休室 1 2．办公室 j 3．贵其堂 

保卫宅 l5．专用进站 口 ， ．备科硷票 口 17．进站检票 口 18 小卖部 

由i；电，书报问讯强务台 20．小件寄存厅 20A．小件寄存厅上空 

小件寄存库 22．母子慌车室 23．饮水加热同 2{．检票 体 岜室 25．盥洗台 

变屯鼙 27．配蓉盘室 28．小件母休 29．1 话薹 室 30．电话机房 

母钟室 32．小件备用 33．媸失物品H 34．广播室 35 备甩 

邑话 会议塞 37． 据砖= 38．拨水处 39．公安办 公蛊 40．天桥 

地遭 t2．出站斡尊 43．H{站敞 厅 44．办票宣 45．I}1}_车攫 赴 
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圈 l3 

1．站房 

5．厕所 

B．出租 车场 

① 

⋯

i g ll 

重 庆 (沙坪 坝) 站 总平 面 

2．天桥 3 地道 4．出站 

6。
． 行李房 7．专用车辆 停车场 

9．公交停车 场 

31 

客列队长度的需要(按始发列车考虑)， 

把进站检票 口和二层天桥人 口都布置在 

候车大厅的一端，从而为旅客列队秩序 

创造了良好条件，同时也为母子候车室 

优先进站创造了短挺便利 条件。此外， 

还出于受到跨越站场公路立交桥的限制 

(见图13)，设计把天桥布置在候车厅 
一

端，就使天桥位置更接近了月台中心 

线，有效地缩短了进站旅客的流程，这 

是一般把天桥放在站房中轴线上的传统 

布局方式所办不到的。与此同理，出站 

地道布置在站房右边，也打破了一般出 

站地遭布置在站房左侧的传统方式。从 

而使出站地遭也靠近了月台中心线，大 

大缩短了出站旅客的流程。该站布局紧 

凑，流线通畅，流程短捷为其突出的特 

点。 

2．4 惯车空间跨越站台上空的布局 

新近落成的上海新站大楼是此类布局的突出例子，沈阳新站设计也采用了类似手法 。 

倒、上海新站 (见圈14、i5)。该站由于地处市中心人口稠密地区，建筑密集，交通负 

荷量大，为了少占用地，减少拆迁、缓解交通，方便旅客，采取了 “高桨进站、线上候车， 

南北双向进出口”的立体布局。由于该站规模特大，每天列车多达8O对，旅客流量多达4O万 

人以上，流线必需妥善安排。该站将最大量的候车空间置于站台和线路上空，使广大旅客直 

线进入高架通道，然后分别进入六个横向的高架候车厅候车，进站时能从各自的检票口最短 

捷地下到相对应的月台。从而将旅客自检票后下楼进站至上车，这一段心情最紧张的流程缩 

小到最小限度。这是此类布局的最大优越性。各候车室的流线组织均符合横向贯通式原则。 

设计还巧妙地安排了北面出入口与高架通道和地道直接联通，这就为上海站与北市区的旅客 

不必从南面绕道进，出站创造了条件，既节约了旅客时间，又减少了市内交通压力，起到了 
一 个站相当于两个站的作用。此外，也为这一地 区市民步行跨越铁路线创造了安全便利 的人 

行立交天桥。其它，如母子、团体、贵宾，软席候车室都得到了周到的照顾。对站前广场的 

交通组 织和 周 围 建筑群均进行了详尽的规划设计。总之，该站从上海的情况出发，抓住主 

要矛盾，充分利用空间，紧凑经济，流线短捷，讲求实效，取得很好的效果，是我国客站设 

计中职得成功的实例之一。 

高架候车的布局方式在国外有些老站也采用过，如美国的辛辛 提 (Cincinnati)站， 

苏联的戈里柯母 (F0pbxoM)站 等。 我 国 的 沈阳老站也采用过，但它们都是把高架通道扩 

宽作为候车空间，而上海新站和沈阳北新站则由于规模特大，将岛架候车分成六个空间横向 

排列两旁。 
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由于高架候车室复盖于站台线路上空，影响了站台上的通风采光，容易造成污染 (尤其 

是在蒸汽机车稆内燃机车进站时)，必要时需增设排风设备，当列车快速经过时，其噪音和 

震动影响候车宣J高架候车室所复盖的站台面积虽然节省了相应部位的站台雨篷 结 构 的 投 

资，但本身成为架空层而不能作为站房的首层面积，即是相对增加了站房的造价|此外，如 

果万一出现了高架候车室结构垮塌等非常情况时，线路会立即中断， 其站房及线路修复的艰 

巨性和所需时间均比其它类型站房严重得多。故一般只在线路站台数量很多、城市用地十分 

紧张的特大型站才采用这种布局。 

2．5 候车窑的尺度与长度——大候车厅的探讨 

在既定规模 (总投资、总建筑面积)条件下，一个车站如采用较多的候车窒，必然导致 

候车室空间尺度 的缩小：反之如采用较少的候车室则必然导致候 车室空间尺度的扩大。 

IJ 

= 

http://www.cqvip.com


1989年 第 l期 

图14b 上海站 ：层平 面 

根据各地实践来看，较小的候车室具有候车环境安静、各候车室旅客去向较单一，无不 

同车次旅客间的相互干扰，自然采光与通风容易处理，建筑结构经济，管理上可根据客流情 

况随时关闭斌开启部分候车室，方便清洁工作⋯⋯等优点。但过多数量的候车宣必然引起平 

面布局的复杂化，增加了交通联系空间，加长了流线长度，降低了种用率， 并使旅客难 于 寻 

找。 

随着现代科学技术和新型结构的发展，使有可能采用较大的跨度。笔者主张，应根据不 

同的规模，尽可能地减少僳车室的数量，并朝着较大尺度的候车空间发展。这样做的目的， 

可以大大提高候车室的利用率，缩小总的建筑面积、减少管理人员，有效地节约投资，更重 

要的是简化了建筑布局、方便了旅客寻找 、缩短流程、简化了结构处理、节约 了用地。 

有人 担心加大候车室尺度会引起人流聚集量增加而导致人声鼎沸，破坏了候 车 室 的安 
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碹l5 上海站立面 

袭 4 各站量夫候车宣蓄歌统计 

最 大一个候车室的面积 
(m ) 

北 京 站 

长 沙 站 

武 昌 站 

南 京 站 

成 都 站 

重庆<沙坪坝 )站 

上海 站 (74年方 案) 

上 海 站 

1568 

l620 

2040 

2293 

2325 

3088 

4O50 

静。笔者则认为，诚然安静一 些对旅 

客有好处 但公共交通是大量人淹集 

散场所，共主要矛盾是要能最便捷省 

力 l进出站、上下车厢。虽然人多有 

些口 杂，⋯ 般也是能够容忍的。笔者 

调查了南京站，斌昌站 成都站等大 

候车厅的使j日情况，惑到十分满意， 

它们均无想像中那种所谓大空间必然 

噌杂严重的现象。有的车站候车室并 

不大但室内的噪音也不，J、，这往往是 

高音喇叭引起的，如果改用 低 音 喇 

叭，同时在墙词鞠天棚 上 作 吸 声处 

理，就可以得到改善0 

近来，我国一些新站设计，已经 

开始朝着大候车室的方向发展 (见表 

4)。从表中可 以看出，候车室面积 

随着布局的简化而逐渐增大，个剐的 

已经大到 3000~4000m 了。 

笔者认为随着候车室尺 度 的 加 

大，应尽可能的溅少候车室的数量， 
一 般中型站可以台并成一个大的候车 

厅，大型站也可以采用一个大候车厅 

或者分南线、北线两个候车厅即可。 

只有特大型站应视具体情况可以设置 

两个以上的候车厅。总之，候车厅向 

大尺度、少数量发展的趋势是肯定无 

疑 的。 

候车厅的长度—— 候车厅平面的长度尺寸对使用影响大，设计时首先应考虑车站客流情 

况，是否以始发列车为主或仅有过路列车，每次上客人数，候车厅的长度应尽量满足一次列 

车上车旅客辫队长度的需要。一般每次列车列队检票为两行队伍，根据实测，始发列车的列 

队长度，一般在50~60m'左右。故候车厅长度应不少于50~60m。但如果增加检票灼数量(即 

增加列队灼行数)，则可缩短这个长度。过短的候车厅必然导致列队的弯曲回绕，容易引起 

旅客混乱，不易维持好秩序。过路列车的候车室则由于旅客上车人数少，不要求长的列队， 

甚至不列队，因此，对候车室的长宽比例无严格要求。 

候车厅进出口。根据我国旅客到站等候时间较长，需列队检票进站 的 特 点， 采用横向 

(候车厅平行月台)通过式流线组织或纵向 (候车厅垂直月 台)通过式流线组织均比较好。 

这样就要求进、出口在候车室长轴的两端或搔 “对角线 原理布置为最台理 (见成都站、上 

海站平面) 

2．6剖面合理选型 
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敦 建站的 ； 没}} 夫鄙分都能做到选型恰当，但电有少数站遣型不当。例如南宁 

站由于秉,T1 了潮十天矫 (见圈16a)，具有：抗面轻快等优点。但该站地形具备有 “线删下式 

条件，却按 “线谢平式 处理 面，从而丧失了 来的有利条件，增加了复杂性,~Nf-程费用， 

尤其是增加 了旌客行走的离程 (j．下多走了 9． 5m)，不必要地增加了旅客的体力消耗。 

笔者认为如按 “线删下式 没计 (见幽 1 6b)，取消两个天桥，改用一个地道避站，便 

能获得 良好的效果。 

(a) 

(b) 

a．南宁站剖 面 b．改进意 见 

按 “线侧下式”设计剖面是比较有利的，但某些站为了底层的采光，通风或其它原因而 

把站房位置远离站台，这样导致流线的增长，例如武昌站、桂林站 (见图10、9)。这是应 

该尽量避免的， 咎议尽可始地缩短这段距离。 ： ． 
罗马尼罪布扭索美培 (图l7)，虽具 “线侧平式”条件，但建筑师巧妙地处理毓面，使 

之成为 j瘟趋进 出 的类颤“残侧l下式一的剖面效果，具有省力、清爽的优蔬 

图17 罗马尼亚布拉索走站 

之所以会产生 类似南宁站剖面选型不当的原因， 庄往是由于某些行政领导希望立面做得 

雄伟高大 (包括追求站场方向立面——背立面的雄伟)所致。还有在站房前 面增设象体育馆 

前面那样的大台阶、宽踏步，实在是令携带行李的旅客望面生畏，更不要说有残疾的旅客了。 
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所 2，园地制宜、困势利导，密切结合地形，利用广场、站府与站台的商 差关 ， f 理 

组织进、}b站总体流线，千方百计节省旅寮体力消耗，是十分重要的原则，务必 I起建筑师 

的高度重视。 

2．7纪念性与功能性 

我国铁路旅客站建筑造型，长期以来未能彻底摆脱传统 习惯势力和形式主义束缚 (或受 

到长官意j毒的干予)，对 “城市大门”这个概念，来能从现代交通建筑的功能性、技术性特 

点去考虑，而仍然停留在 “高大”才是-大门的陈旧观上，一味地要求 “高 大 、雄伟”，喜 

欢对称，爱搞钟楼。错误的认为在车站广场中要突出主体建筑，而一味地拔高站房立面，盲 

目加大层高 (有的达到十几m或三十几m)， 把小开间的办公管理用房不台理地堆砌在太 空 

间的广厅或候车室上部，甚至耗费大量资金去建造实用价值币大的钟塔，以求得所谓广场上 

的针高点或站前千道的对景。这样激不仅会耗费大量不必要的投资，而且往往带来功能和结 

榴上很不合理韵后果，例如长沙站其钟塔结构是硬抬在广厅大空间上面的，据介绍为了建钟 

塔多花了70多万元 (1975年建设时的价格)。而且从建筑艺术上来看，钟塔和上面的火炬也 

并不是成功之作。这种设计思想是一种过时的，不符合时代潮流的东西，应予抛弃为好。 

其实，交通性建筑是聚集大量人流的大空间，具有通畅、开敞、明朗 公众性与开放性 

的特点 以它特有的横 向体量、建筑的特殊处理和所处在站前广场上的重要位置， 自然会形 

成为广场上的主体建筑。近几年来新落成的上海站 (见图14、15)、成都站 (见图18)等， 

]8 赢部站立 面 

都是顺应 自然，以水平舒展的明朗朴实的扁平体量与广场周围其它一些建筑 (包括高层旅馆 

等)取得对比统一的效果。保加利亚索非亚站广场 国际设计竞赛一等奖方案 (见图l9)，亦 

是采用两样原则取得成功的例子。 

综 L所述，可 以看出，我国的铁路旅客站建筑已经从布局复杂、规模偏大、纪念性强向 

着紧凑、简化、注意交通性功能、讲求实效等方向演变。但这种进步还是很不够的，我们的 

交通状况仍处落后地位。欲从根本上改变现状，必须全面改造铁路，从技术上、经济上大力 

加强，在管理上电必须彻底改革，随着经济的不断发展，逐步向着铁路现代化进军。 
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图19 保加利亚索非亚站广扬 国际设计竞赛一等奖方案 

5 全面提高服务质量 

旅客在进站前出站后，还有许多活动，应根据其行为心理，多方面探寻，妥善而周密地 

安排。我国各站由于受到体制限制 (条条专政)，大都局限于所在交通部门的权益，仅作单 
一 的考虑，在建 殳r}]忙于应付当前，而缺乏长远之计；把客站建设看成是赔本生意，不愿多 

投资一点，致使许多问题未能得到妥善解决。笔者认为下列问题值得探讨。 

售票——售票难是我国各项交通系统的老大难问题，夸旅客最头痛。随着改革开放的继 

续，这个问题的严重严性更加突出。当然，欲 从根本上解决，有赖于交通部门采取各种措施 

进行综合治理。与建筑布局有关的问题，是售票房放在站房内或是拿出去单设在广场一侧。 

有不少站，由于购票排队等候时间长，为了缓解对站房大楼的干扰，而把售票移出放在广场 
一 侧。笔者认为，这样做是不得 已的消极措施，从根本上说，售票仍应放在站房内，以缩短 

旅客流程。今后，车速加大，车次增多，采用 自动售票机售票可大大缩短购票时间，自然会 

消除对站房大楼的干扰。．再者，随着予售和电话订票业务的开展，将从根本上摆脱目前这种 

紧张、拥挤、嘈杂、混乱的现象。所以，旅客乘车便捷应是我们的发展方向。 

小件寄存—— 许多站由于小件寄存库面积狭小，而对旅客作出种种限制，如 “凭当日车 

票方能寄存 ⋯⋯等等，这使得携带行李的旅客 “动弹不得”，无法卸下包袱i临时去办一些 

其他事情 十分苦恼。笔者认为，一 切应为旅客排忧解难，尽量增大库存量，随到随存随取 

为最好，其实寄存费也是一笔不小的收入。国外客站多用小铁框寄存小件，租用钥匙给旅客 

自存 自取，减少管理人员的体力消耗，也是一种值得借鉴的办法，我们不妨试验一下。 

中转休息—— 中转旅客有 几十分钟、儿小时、甚至 l～ 2天以上停留期。如何安排旅客 

在这个时期里的休息和消遣呢?笔者认为，若能设置客房，出租床位或在休息厅中出租躺椅 

供中转旅客使用，可以按小时出租计费，同时辅以饮食、茶水，小卖、租书、电视，录象、 
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电影、邮电等多剥 服务设施，定能受到欢迎．j： 样 匀旅 解礅圈碓， 骨挪丁 ，『、阁 济 

收 益 。 

行李搬运一 对于建筑师采讲，应解决无障碍通行问题，』 下天桥 地道均应有适台小 

车推行的坡道，这样可减轻旅客或行李员运行李时的负担。 

厨所盥洗——有不少站，厕所过小 (如广州站)、设备损坏过多、缄清洁管理不善，污 

染周围环境，并影响使用。其中以设备数量过少的为最严重。应花力气设计出坚固耐用、易 

于请洁、造型美观瞧盥浇设施。笔者认为厕所、盥洗是每个人所必需的 尤其是炎热地区。 

一 排出站捡票 

车、有的要找 

住宿地点，有的中转办事、打电诱 找人·-⋯-等等。为此，为方便旅客到站后的种种活动， 
应在出站口配备列车到遮对刻电动显示牌，自动电话，住宿介绍、出租汽车招呼站、小件行 

李寄存等施设。另外，常常有许多接亲友的人拥挤在捡票口外、极不方便。如果能在出口的 
一 侧或两侧设置几个 类似看台那样的台阶 (如图20)，为接客者设计一个休息空间，就可 以 

取得良好的效果。 

4 展望 

随着我国的开放、改革，-赤通运输必然要栗用先进科学技术和有管理办法。旅客站建筑 

设计也应作出相应的变革，有必要调 

整，花力气 研 究，探 索 尝试。以 

下是笔者的思索片断： 

．

复台性——我国不少客站，如广 

州站已经增添了不少为旅客服务的设 

施，如象餐厅、糕点、糖果、水果拒， 

日用百货商店⋯等，很受旅客欢迎， 

生意必膳、增加了许多收益。我国沈阳北新客站设计，在站房上部建设了凉台服务楼，里面设 

置了旅馆住窟 购物商店等，其商业面积占了一半。其它许多站，近几年来也都或多或少， 

在站房内或在广场周围设置了许多为旅客服务的设施，均呈现一派繁荣景象。已经显示出客 

培不能单打一只经营客运业务鄢种老一套的封 闭体系，必需予 以开放，打破行业分工界限， 

尽可能地赋予客站以更丰富多彩的新功能。为此必须探寻旅客各种活动行态心理，进行缘台 

性、多功能可行性研究，． 尽量提供优质服务。换句话说即是要为客站增添许多适台各种旅客 

需要的商业内客， 使车站变为复台性的营业建筑，这样的话，客站设计概念已变成l为城市设 

计的一部分寻。襁据洱鸯的经验，如果商业性发展得更为广泛，则其商业收入将大大贴补客 

运收 婀不足，．扭亏海盈，r成为 “以商养路 ，找到了带根本性的解决途径。 (我国挹 以 

煎j蚕养客运一 把客运看成是包袱 》这对客站设计产生了意义深远的影响。可 i囊见， 

这种 “复合性 毽具有强大生命力的，是我 国新一代客站的萌芽。 

丹救性一 随着今后客运发展，客流量大增和车次的增多，现行这种排队售票一候车一 

排秋摭幕一进垴蜉低效事赢式必柽淘汰 代之而起的必然是：自动售票一自由进站 <自动检 

幂或不需检寒)．．帕高教率方I式 客靖戚为一种旅客 “一遁币过 的空间。这萤景臻车站布局 
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更趋简挞、流线 更为通畅，m入 口和主要通道更为开阔 印更为开放的要求。我圈目前管理 

还达 到这一步，但应考虑到不久的将来实现的可能性。所以今后新建站房的设计应考虑到 

将来进站方式改耍君，如甜适越的可能牲，带嚣再抱住老一套不放 r靠那些曲折拐弯过时的 

东西了。 。 

联运站——机场 ．火车站、汽车站、港口码头，往往相距甚运，中转旅客赞时费劲。各 

系统自成体系，各霸一方的旧模式已不能适应高效率的要求了。如果能打破各行业的分工界 

限，而予以整体综合考虑，在有可能条件下，尽量将机场 与高速列车、高速公路、码头连结 

起来，甚至联合建站，则为旅客带来莫大的福音 国外已有不少实践，建议在有条件的情况 

下，给予优先考虑。如何 规划组织安排好远程 (国际航线或国际列车)、中程 (国内航线或 

国内 遮强阵 )，短程 l帼 内短速剥车藏市聒公共汽车)，，以及市摘交通『田，，傍得各种不同 

的旅客能最迅速便捷地接乘不呵变通五具到达目的地 根据凰际先进经验，次型定港曲于其 

规攘巨-̂ 矗地过多 噪音过太，．r羁遥 从每令赤躐赢建一痤丽演变为枢部几个城市热幂一 

个空港的规赳愿则。这样空港与高速公路、高速铁路的；联结势在必行． 根据不同的r地形 条 

件，采甩平面的斌奎伺的重叠办法，：最大限甓她缩短旅蒜自 行瓶离，最便捷地换乘 谊在 

基建投资上亦较分建为经薪，同时也 争龠我国A垒地少 特 ．建 议有关部以现在端应研究 

磋运站问题，井选择条件具备的台适地点进行试点，以便总结经验为将来的发强柞 好准备。 

提高旅客站建筑创作质量——我国各类旅客站建筑实践掼多，虽取得很大进步，但从发 

展看 与国际先进水平相比’我们媳差距仍辅太，许参问题均}I既念’I啊脯 陈}日；设计手法单调 

贫乏，例如形式摸仿多，创造性少}讲究排场多，重视功能少，长官意志多、设计个性少。 

某一个站的建筑模式出来以后，便有人一味地去抄，擐、延续多年。笔者认为交通性建筑的 

实用功能应摆在首位，形式也要讲究，但毕竟是第二位的，二者兼备则是上乘之作。许多实用 

问题需要建筑师不仅定性还要定量，切不可大意。笔者认为必需要提高交通部门，城市规划 

部门和建筑师对于现代交通科学、交通规划、交通知识的深刻认识，克服盲目性，知识概念 

都要更新。要提倡使用部门、规划部门与建筑师密切配台，要有人专门管使用工艺。主管部 

f1应充分尊重规划师和建筑师的劳动，提高建筑师的社会地位，克服长官意志。 

重要的是提高建筑师的素质，为他们创造必要的工作环境，提供进修机会，有条件时应 

尽可能多派一些建筑师出国去认真考察研究先进国家的交通规划和客站建设的经验教训，开 

阔眼界、启迪思路。 

比较重要一点的客站方案，最好能开展公开的设计竞赛，由较高水平的专家组成评委会 

进行认真的评选， 以求选出最佳方案。 目前我国有的铁路部 门， 民航部门的所属设计单位 

(以及其它部门亦存在)，出于本部门的经济利益。不肯把设计交出来，而这些单位又往往 

是建筑设计力量比较薄弱、技术力量和水平都不甚高，因此做出的方案也不够理想，这实在 

是一种倒退现象，应该加以克服。建议今后仍应广泛开展设计竞赛，集思广益，选拔出高水 

平的建筑方案，以作为建设客站的基础 

(编辑，徐维森) 
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THINKING ABOUT THE ARCHITECTURAL 

CREATIONS OF LARGE AND MEDIUM 

PASSENGER RAILW AY STATIONS IN CHINA 

L“ X iaodf 

ABSTRACT This paper studies the designs of Chongqing， Chengdu pas— 

serger ra~1way station etc． And mainly using the design skill of large and 

medium railway station， a systamatie summerization and analysis are carried 

out with statistical figures and graphs． This paper also dfseusses how to 

apply the new methods of management and techniques o1"1 designing
． Then a 

complex and open properties， through transsport station are proposed as a 

reference
． 

KEY W ORDS passenger railway station， m ain hall， waiting roomJ large 

sky-weli 
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